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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(S) Geschwindigkeitsregler fur ein Kraftfahrzeug 

(57) Erfindungsgemafc wird ein Geschwindigkeitsregler (50) 
vorgeschlagen, der nicht nur ab einer bestimmten Min- 
destgeschwindigkeit (v1) die Fahrgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs regelt, sondern auch bei Geschwindigkeiten 
unterhalb einer vorgegebenen Grenzgeschwindigkeit (v2) 
bishin zum Stillstand des Fahrzeugs. Durch Erfassung der 
Verkehrssituation durch einen Abstandssensor (41) kann 
auch ein automatisches Anfahren des Fahrzeugs erfol- 
gen, wenn der Fahrer auf einen entsprechenden Anfahr- 
hinweis reagiert hat. Der Anfahrhinweis ist bis zu einer 
vorgegebenen Grenzzeit wirksam, kann alternativ jedoch 
auch wiederholt werden. In jeder Verkehrssituation hat 
der Fahrer jedoch die Moglichkeit, durch Betatigen von 
Gas- oder Bremspedal den Geschwindigkeitsregler (50) 
zu ubersteuern. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Geschwindigkeitsreg- 
ler mit einem Abstandssensor fur die Steuerung der Ge- 
schwindigkeit oder Beschleunigung des Kraftfahrzeugs 
nach der Gattung des Hauptanspruchs. Gescbwindigkeits- 
regler als solche, mit denen eine gewunschte Fahrgeschwin- 
digkeit vorwahlbar ist, sind hinreichend bekannt. Bekannt 
sind weiterhin Geschwindigkeitsregler, die die Geschwin- 
digkeit in Abhangigkeit von einem vorausfahrenden Fahr- 
zeug regeln konnen. Beispielsweise ist aus der 
DE 196 46 104 CI eine Vorrichtung zur Auswahl und An- 
zeige von Geschwindigkeiten bekannt, bei der eine erste 
Steuereinheit zur Regelung der Geschwindigkeit und/oder 
Beschleunigung eines Fahrzeugs vorgesehen ist. Mil einer 
zwcitcn Steuereinheit wird die Anzcigc mit der momcntan 
gefahrenen Geschwindigkeit so wie die vorgewahlte 
Wunschgeschwindigkeit gesteuert. Dieser Geschwindig- 
keitsregler funktioniert. ebenfalls in Abhangigkeit von einem 
Abstandsregler (ACC, Adaptive Cruise Control) und regelt 
die Fahrtgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs in Abhangig- 
keit von einem vorausfahrenden Fahrzeug. Dieses System 
funktioniert zufriedenstellend, sobald die Fahrtstrecke bei- 
spielsweise auf einer LandstraBe oder einer Autobahn rela- 
tiv frei ist und mit ziigiger Geschwindigkeit gefahren wer- 
den kann. Treten jedoch Staus auf oder sinkt die Geschwin- 
digkeit unter einen vorgegebenen Grenzwert, dann schaltet 
sich der Geschwindigkeitsregler ab, so daB der Fahrer seine 
Fahrtgeschwindigkeit selbst nach den gegebenen Verkehrs- 
verhaltnissen regeln muB. Insbesondere im Stop-&-Go-Be- 
trieb, d. h. beim Anfahren und Abbremsen im niedrigen Ge- 
schwindigkeitsbereich, kann der Fahrer diesen Geschwin- 
digkeitsregler nicht einsetzen. 

Vorteile der Erfindung 

Der erfindungsgemaBe Geschwindigkeitsregler mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 bzw. das Be- 
dien- und Anzeigesystem des nebengeordneten Anspruchs 
11 hat demgegenuber den Vorteil, daB der Geschwindig- 
keitsregler ebenfalls im Stop~&-Go-Betrieb arbeitet und so- 
mit fiir den Fahrer das lastige Anfahren und Abbremsen bei- 
spielsweise bei einer Kolonnenfahrt entfallt. Insbesondere 
wird als Vorteil angesehen, daB der Geschwindigkeitsregler 
entweder selbstandig oder nach der Freigabe durch den Fah- 
rer ein automausches Anfahren des Kraftfahrzeugs aus dem 
Stand ermoglicht, wenn beispielsweise es die Verkehrslage 
zulaBt. 

Durch die in den abhangigen Anspruchen aufgefuhrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und Verbes- 
serungen des im Hauptanspruch angegebenen Geschwindig- 
keitsreglers mogbch. Besonders vorteilhaft ist, den Status 
fiir den Stop-&-Go-Modus anzuzeigen. Dadurch behalt der 
Fahrer die Ubersicht iiber die momentane Funktionalitat des 
Geschwindigkeitsreglers und kann entscheiden, ob er ein- 
greifen muB oder beispielsweise das Reagieren auf stehende 
Objekte dem Geschwindigkeitsregler uberlassen kann. 

Besonders vorteilhaft ist, daB durch ein einfaches An- 
zeigeelement oder eine Signallampe der augenblickliche 
Status des Geschwindigkeitsreglers im Stop-&- Go-Modus 
anzeigbar ist. Durch diese einfache Darstellung braucht sich 
der Fahrer nicht auf weitere Lampen zu konzentrieren und 
behalt dennoch vorteilhaft die voile Ubersicht 

Da in alien Fahrsituationen der Fahrer des Fahrzeugs im- 
mer die oberste Funktionsgewalt tiber das Verhalten seines 
Fahrzeugs behalten muB, erscheint es vorteilhaft, der Steue- 



rung den Befehl fiir ein automatisches Anfahren des Kraft- 
fahrzeugs durch Betatigung einer Stop-&-Go- Taste zu ge- 
ben. Der Fahrer kann dadurch nochmals uberprufen, ob die 
Verkehrslage es zulaBt, jetzt mit einem au torn atisc hen An- 

5 fahren des Fahrzeugs zu beginnen. 

Um zu verhindem, daB durch zufalliges Betatigen der 
Stop-&- Go- Taste das automatische Anfahren des Kraftfahr- 
zeugs erfolgt, erscheint es vorteilhaft, die Bereitschaft zum 
automatischen Anfahren nach einer vorgegebenen Zeit- 

10 spanne abzuschalten. 

Giinstig erscheint welter, daB die Steuerung wiederholt 
einen emeu ten Anfahrhinweis fur den Fahrer ausgibt, damit 
dieser geniigend Zeit hat, sich auf die aktuelle Verkehrssi- 
tuation einzustellen. 

is Als besonders giinstig wird auch angesehen, eine weitere 
Signallampe fiir den Status der Steuerung im ACC-Modus 
vorzusehen. Insbesondere kann die weitere Signallampe 
ebenfalls mit drci Statusmcldungcn ausgcriistct scin, die 
analog zur Signallampe fiir den Stop-&-Go-Betrieb ausge- 

20 bildet ist. Dadurch behalt der Fahrer eine ubersichtliche An- 
ordnung der Signallampen und ist ohne groBen Lemauf- 
wand schnell mit dem Betriebszustand des Geschwindig- 
keitsreglers vertraut 

Fiir die bevorzugte Kontrolle ist es besonders wichtig, 

25 daB der Fahrer durch Betatigen der Bremse den augenblick- 
lichen Betriebszustand des Geschwindigkeitsreglers aufhe- 
ben kann, so daB er die Kontrolle iiber das Fahrzeug behalt. 

Ein weiterer Vorteil wird darin gesehen, daB die einzelnen 
Bedienelemente des Geschwindigkeitsreglers nur aktiv be- 

30 tatigbar sind, wenn zuvor die zugeordnete Signallampe sich 
im Zwischenzustand befindet. Dadurch sind Fehlbedienun- 
gen leichter vermeidbar. 



Zeichnung 



35 



Zwei Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden Beschrei- 
bung naher erlautert. 

Es zeigt Fig. 1 ein Blockschaltbild, Fig. 2 zeigt ein Dia- 
40 gramm, Fig. 3 zeigt einen Funktionsplan eines ersten Aus- 
fulirungsbeispiels und Fig. 4 zeigt den Funktionsplan eines 
zweiten Ausfuhrungsbeispiels. 



Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 
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Das Blockschaltbild der Fig. 1 zeigt den prinzipiellen 
Aufbau eines Geschwindigkeitsreglers 50. Die zentrale Ein- 
heit ist eine Steuerung 40, die mit einem Abstandssensor 41 
verbunden ist. Der Abstandssensor 41 ist beispielsweise ein 

50 Radarsensor, der auf der Grundlage von Mikrowellen arbei- 
tet, oder ein lichtoptischer Sensor, der den Fahrbereich vor 
dem Fahrzeug in bezug auf feststehende Hindernisse, entge- 
genkommende und vorausfahrende Fahrzeuge uberwacht 
und entsprechende Informationen an die Steuerung 40 lie- 

55 fert. Die Steuerung 40 ist iiber ein entsprechendes Interface 
mit diversen Fahrzeugkomponenten wie Motor- und Getrie- 
besteuerung, Bremse usw. verbunden. Diese Einheiten sind 
aus Griinden der Ubersichtlichkeit in Fig. 1 nicht dargestellt. 
Die Steuerung 40 ist beispielsweise als Fahrgeschwindig- 

60 keitsregler ahnlich der DE 196 46 104 CI in ihren einzelnen 
Komponenten als bekannt anzusehen, so daB diese nicht na- 
her erlautert werden mussen. Die Steuerung 40 ist des wei- 
teren mit Bedienelementen wie Tasten oder Schalter verbun- 
den. Ein bekannter Geschwindigkeitsregler hat beispiels- 

65 weisc cine Ein/Aus-Tastc 42, jc cine + bzw. — Taste 43 fiir 
die Wahl der zuletzt eingestellten Geschwindigkeit und eine 
Resume-Taste 44 fur die Wiederherstellung der vorgesehe- 
nen Fahrgeschwindigkeit. Dim gegenuber unterscheidet sich 
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der Erfindungsgegenstand von einer weiieren Taste, der 
Stop-&-Go- Taste 45. Die genaue Funkiion dieser Taste in 
Verbindung mil den anderen Tasten wird irn einzelnen noch 
naher dargestellr.. Natiirlich konnen anslelle der Tasten ent- 
sprechende Schalter oder Bedienelemente verwendet wer- 
den. 

Zur Information des Fahrers ist die Steuerung 40 des wei- 
ieren mit Anzeigeelementen 46 fur den ACC-Modus und 47 
fiir den Status im S top- &- Go-Mod us ausgebildet. Weitere 
Anzeigen beispielsweise fur die Beiriebsfunktion der Steue- 
rung 40 konnen im Einzelfall entsprechend erganzt werden. 
Es ist. jedoch vorgesehen, die Anzahl der Anzeige- und Be- 
dienelemente moglichst gering zu halten, daJ3 eine aufwen- 
dige Lernprozedur fur den Fahrer vermieden wird und die 
Bedienung so einfach ist, daB sie kein Sicherheitsrisiko dar- 
stellt. Die Signallampen 46 und 47 sind daher derart ausge- 
bildet, daB sie jeweils drei Funktionen altemativ anzeigen. 
In cine in Ausfuhrungsbeispiel sind die drei Zustandc Si- 
gnallampe ein, Signallampe aus und Signallampe in der 
Leuchtkraft abgeschwacht oder farbiich unterschiedlich 
vom Ein-Zu stand vorgesehen. Natiirlich sind altemativ auch 
drei verschiedene Farben, z. B. rot, griin, gelb oder ahnliche 
Ausfiihrungsformen wahlbar. 

Um die Funktionsweise der Ausfuhrungsbeispiele zu er- 
lautern wird vorweg nochmals das Wesen der Erfindung dar- 
gestellt. 

Ein bekannter Fahrgeschwindigkeitsregler (FGR) ist der- 
art ausgefuhrt. daB er nur oberhalb einer ersten Grenzge- 
schwindigkeit vl aktiv ist. Das bedeutet, daB er die Falirge- 
schwindigkeit nur dann regelt, wenn diese Grenzgeschwin- 
digkeit vl erreicht wurde (aktiver oder aktivierbarer ACC- 
Modus). Dahinter steckt die Uberlegung, daB beispielsweise 
im Stadtverkehr, wo bei Kolonnenfahrt und geringsten Fahr- 
zeugabstanden, beispielsweise an Ampeln und Kreuzungen, 
durch haufigen Spurwechsel der Abstandssensor 41 nicht 
immer genau weiB, welche Ziele er momentan zu beachten 
hat. Auf LandstraBen oder Autobahnen, wo zwar die Ge- 
schwindigkeiten groBer sind, aber der Ab stand und somit 
auch die Fahrzeugdichte geringer ist, ist dagegen die Fahr- 
geschwindigkeitsregelung wcsentlich einfacher, da das 
Fahrverh alien der anderen Verkelirsteilnehmer leichter vor- 
aussehbar ist. 

Bei den erfindungsgemaBen Ausfiihrungsbeispielen ist 
dagegen das Problem gelost, auch bei niedrigen Gesch win- 
dig kei ten, wie sie haufig im Stadtverkehr auftreten, mit ei- 
ner zusatzlichen Stop-&-Go-Einrichtung auch den Ge- 
sch windigkeitsbereich zu regeln, der vom Stand bis zu einer 
zweiten Grenzgeschwindigkeit v2 wirkt. Dieser Stop-&-Go- 
Modus ist also unterhalb der zweiten Grenzgeschwindigkeit 
v2 wirksam, sofem der Fahrer das System nicht ausgeschal- 
tet hat und selbst seinen Abstand und seine Fahrgeschwin- 
digkeit regelt. 

Zum besseren Verstandnis werden nachfolgend zunachst 
die wesentlichen Merkmale des Gesch windigkeitsreglers 
aufgefiihrt. 

1 . Im ACC-Modus, d. h. im Geschwindigkeitsbereich 
oberhalb der Grenzgeschwindigkeit vl werden zwar 
auch stehende Ziele erkannL das System reagiert je- 
doch nicht auf diese Ziele. Im S top- &-Go- Modus rea- 
giert dagegen im Geschwindigkeitsbereich kleiner v2 
der Gesch windigkeitsregler ebenso auf iangsame wie 
auch auf stehende Ziele, die als relevant klassifiziert 
wurden. 

Zu besondcrer Bcdcutung gclangt der Geschwindig- 
keitsbereich zwischen den Gesch windigkeiten vl und 
v2, wenn vl kleiner ist als v2. In diesem Bereich hat 
der Fahrer die Wahl zwischen den bei den genannten 



V 

aktiven Modi, er kann aber auch die Wahl dem Ge- 
sch windigkeitsregler selbst. Liberlassen. Der Vorteil die- 
ser Regelung ist, daB es einen gleitenden Ubergang 
zwischen den beiden Zustanden gibt, wobei der Fahrer 
5 den Zeitpunkt des Zusiandsubergangs selbst bestim- 
men kann, da er stets tiber den aktuellen Status infor- 
miert ist. 

2. Fiir den Stop-&-Go- Modus sind des weiteren fol- 
gende Merkmale vorgesehen. Nach Erreichen des Still- 

10 standes im geregelten Betrieb ist ein automatisches An- 
fahren bis zu einer bestimmten, vorgegebenen Zeit- 
grenze tgrenz nach dem Anhalten moglich. Danach 
kann ein automatisches Anfahren nur nach einer Frei- 
gabe durch den Fahrer erfolgen. 

3. Des weiteren gibt der Geschwindigkeitsregler im 
Stillstand einen Anfahrhinweis, wenn die Erfassung 
der Objektdaten ein Ende der Stillstandssituation er- 
kennen laBt. Dies ist beispielsweise dann gegeben, 
wenn der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug 

20 vergroBert wurde oder wenn eine bestimmte Differenz- 
geschwindigkeit zwischen den beiden Fahrzeugen er- 
mitteit wurde. Erst dann ist innerhalb einer gewissen 
Zeitspanne ein automatisches Anfahren nach einer 
Fahrerfreigabe moglich. 

25 4. Beim ersten Ausfuhrungsbeispiel ist dariiber hinaus 
vorgesehen, daB bei MiBachtung des Anfahrhinweises 
der Geschwindigkeitsregler sich selbst deaktiviert, wo- 
bei dann ein Anfahren des Fahrzeugs nur noch durch 
den Fahrer selbst nach bekannter Technik moglich ist. 

30 Beim zweiten Ausfuhrungsbeispiel erfolgt dagegen 
keine automatische De akuvierung des Gesch windig- 
keitsreglers. Vielmehr erhalt. nach einer vorgegebenen 
Zeit - soweit die Verkelirsverhaltnisse dies zulassen - 
der Fahrer erneut einen Anfahrhinweis. 

35 5. Des weiteren ist vorgesehen, daB ein Ubergang von 
einem Modus in einen mit niedrigerer FunktionalitaL, 
beispielsweise vom Stop-&-Go-Modus in den ACC- 
Modus, der Fahrer diesen bestatigen muB. Unlerstut- 
zende Hinweise des Geschwindigkeitsreglers sind da- 

40 bei moglich. 

6. Bei der Ausgestaltung sind die Bedienelemente und 
Anzeigen ubersichtlich angeordnet und deren Funktio- 
nen fur den Fahrer leicht verstandlich. Dadurch erhalt 
der Fahrer stets die gesamte Ubersicht Ciber das Sy- 

45 stem. 

7. Alle Bedienelemente haben in jedem Modus die 
gleiche Funktionalitat, um die Bedienung so einfach 
wie moglich zu gestalten. 

8. Das gleiche gilt fiir die Anzeigeelemente, die stets 
50 tiber den aktuellen Betrieb szustand, beispielsweise den 

Stop-& -Go-Modus, aktiv informieren, so daB der Fah- 
rer die Ubersicht behalt, welche Zustande erreichbar 
sind. 

9. Ganz wichug dabei ist natiirlich, daB jeder aktive 
55 Regelungsmodus jederzeit durch den Fahrer ubersteu- 

erbar oder abschaltbar ist. 

Fig. 2 zeigt ein Diagramm fur den Geschwindigkeitsbe- 
reich. fiir den die Gesch windigkeit v2 groBer ist als die Ge- 
60 schwindigkeit vl. Die Pfeile zeigen die beiden Bereiche, in 
denen der ACC-Modus bzw. der Stop-&-Go- Modus aku v ist 
oder aktivierbar ist. Der Ubergangsbereich vl < V < v2 ist 
schraffiert dargestellt. 

An hand der Fig. 3 und 4 werden zwei Ausfuhrungsbei- 
65 spiclc der Erfindung nahcr crlautcrt. Sic sind als bcispiclhaft 
fiir solche Geschwindigkeitsregler anzusehen, die die zuvor 
genannten Merkmale 1.) bis 9.) im wesentlichen erfullen. 

Zunachst wird das erste Ausfuhrungsbeispiel gemaB des 
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FluBdiagramnis der Fig. 3 naher erlautert. Zu beachten ist. 
dabei, dai3 die Darstellung nach der Starke des Fahrerein- 
griffs (horizontal Achse am oberen Rand des Blattes) er- 
folgt: "aktiv", "iibersteuert", "aktivierbar", "nicht aktivier- 
bar". Am linken Rand ist auf der vertikalen Achse die Ge- 
schwindigkeit "V = 0", "0 < V < vl", "vl < V < v2 H und "v2 
< V" nach unten aufgetragen. Zusatzlich sind am unteren 
Rand der Fig. 3 die verschiedenen Symbole fur die verschie- 
denen ACC-Modi und Stop-&-Go-Modi die Signallampen 
46 bzw. 47 dargestellt. Daneben sind Bedienelemente 42 bis 
45 mit ihren Funktionen dargestellt. Ebenso sind Zustands- 
symbole dargestellt. 

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit. sind in deni FluBdia- 
granim alle Ubergange vom aktiven Zustand in einen inakti- 
ven Zustand eingetragen, der immer durch eine Betatigung 
der Off-Taste oder des Bremspedals ausgelost werden kann. 
Sie sind nicht in ihrem Verlauf dargestellt. Lediglich der Zu- 
stand, in den cine solchc Betatigung mundct, ist fur jedes 
Geschwindigkeitsniveau gekennzeichnet. Zugrundegelegt 
wurde dabei, daB die von bekannten Geschwindigkeitsreg- 
lern verwendete Bedien- und Anzeigeelemente ubernom- 
men wurden, damit fur den Fahrer kein allzu groBer Um- 
lernaufwand erforderlich ist. Erweitert wurde der Ge- 
schwindigkeitsregler im wesentlichen durch die Signallam- 
pen 46 und 47 sowie durch die S top- &- Go-Taste 45. 

Die Signallampe 46 fur den Abstandsregler (ACC-Mo- 
dus) kann dabei drei Betriebszustande einnehmen: 
Die ACC-Lampe ist aus. d. h. die Funktionalitat der Steue- 
rung 40 ist weder aktiv noch aktivierbar. 
Die ACC-Lampe ist eingeschaltet: das System ist im ACC- 
Modus, d. h. der ACC-Regler ist aktiv. 
Die ACC-Lampe ist in einem Zwischenzustand (z. B. die 
Lanipe brennt schwach oder bei einem flachenhaften An- 
zeigeelement ist nur die Umrandung dargestellt oder ein an- 
derer Farbumschlag erkennbar): der ACC-Modus ist nicht 
aktiv, kann aber durch Betatigung der ACC-Taste vom Fah- 
rer aktiviert werden. 

Entsprechend wurde auch die Signallampe 47 fur den 
Stop-&-Go-Modus fur drei Funktionen ausgestaltet: 
Die Stor>&-Go-Lampe ist aus: die Funktionalitat des Stop- 
&-Go-Reglers, der in der Steuerung 40 enthalten ist, ist we- 
der aktiv noch aktivierbar. 

Die Stop-&-Go-Lampe ist ein: das System ist im Stop-&- 
Go-Modus, d. h. der Stop-&-Go-Regler, der in der Steue- 
rung 40 enthalten ist, ist aktiv. 

Die Stop-&-Go-Lampe ist in einem Zwischenzustand (ahn- 
lich wie die Signallampe 46): der Stop-&-Go-Modus ist 
nicht aktiv, kann aber durch Betatigung der Stop-&-Go-Ta- 
ste 45 vom Fahrer aktiviert werden. 

Als Anfahrhinweis ist beispielsweise ein akustisches Si- 
gnal vorgesehen, wenn das System eine Situation erkennt, in 
der entsprechend der Systemfunktionalitat angefahren wer- 
den kann und wenn die vorgegebene Zeitgrenze tmax fur ein 
automatisches Anfahren noch nicht abgelaufen ist. Dieser 
Fall tritt dann auf, wenn das System bis zum Stand abge- 
brernst hatte. Gleichzeitig wird der Fahrer optisch uber die 
Signallampe 47 mit ihrem Zwischenzustand darauf hinge- 
wiesen, daB der Geschwindigkeitsregler 50 jetzt aktivierbar 
ist. 

Zur Vollstandigkeit wird auch die Funktion der weiteren 
Bedienelemente erlautert, wie sie auch schon vom Stand der 
Technik her bekannt sind. Die ACC-Taste 44 (als Resume- 
Taste bekannt) bewirkt, daB durch Betatigen dieser Taste der 
Fahrer den ACC-Modus aktiviert wird, sofern sich die Si- 
gnallampe 46 in dem Zwischenzustand befindct. Die +/— Ta- 
sten bewirken in Abhangigkeit vom Systemzustand, welche 
Aktionen durchgefuhrt werden. Ist der Geschwindigkeits- 
regler aktiv, d. h. eine der Signalleuchten 46 oder 47 leuch- 



tet, dann erfolgt eine Inkrementierung bzw. Dekrementie- 
rung der Sollgeschwindigkeit uni einen bestinimten Betrag, 
z. B. 10 km/h. Ist dagegen der Geschwindigkeitsregler nur 
aktivierbar (Signallampe 46 oder 47 befindet sich im Zwi- 
5 schenzustand), so wird der entsprechende Modus aktiviert. 
Die Sollgeschwindigkeit wird auf die nachst hohere bzw. 
niedere Marke der aktuellen Geschwindigkeit gesetzt. Sind • 
dagegen beide Modi aktivierbar (beide Signallampen 46 und 
47 befinden sich in einem Zwischenzustand) so bewirkt die 
10 Betatigung der + Taste eine Aktivierung des ACC-Modus. 
Eine Betatigung der - Taste bewirkt dagegen eine Aktivie- 
rung des Stop-&-Go-Modus. Durch Betatigen der Ein/Aus- 
Taste 42 wird der Geschwindigkeitsregler 50 deaktiviert. 
Die erfindungsgemaBe Stop-&- Go-Taste 45 bewirkt, daB 
15 der Fahrer den Stop-&-Go-Modus aktivieren kann, sofern 
die Signallampe 47 sich in dem Zwischenzustand befindet. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, 
daB die Tastcn und Signallampen entweder gctrc-nnt voncin- 
ander anzubringen oder jeweils als eine Baueinheit ausge- 
20 bildet sind. 

Beziiglich des RuBdiagramnis der Figur sind samtliche 
Zustande, die das System annehmen kann, entweder durch 
Rechtecke oder durch Ellipsen dargestellt. Rechtecke be- 
deuten, daB das Fahrzeug steht. Ellipsen stellen dagegen den 
25 Zustand dar, in denen das Fahrzeug fahrt. AuBerdem ist je- 
weils der Zustand der beiden Signallampen 46, 47 angege- 
ben. Die Ubergange zwischen den Zustanden sind mit den 
jeweiligen Tasten gekennzeichnet, falls der Ubergang durch 
diese ausgelost werden kann. Durch die Betatigung jeweils 
30 einer dieser Tasten wird der Ubergang ausgelost. 

Die zuvor genannten Merkmale konnen anhand des FluB- 
diagramms der Fig. 3 fur das erste Ausfuhrungsbeispiel 
nachvollzogen werden. Halt das Fahrzeug im aktiven Stop- 
&-Go-Modus hinter einem stehenden Zielobjekt (voraus- 
35 fahrendes Fahrzeug) an, so gelangt die Steuerung in Position 
1, in der der Stop-&-Go-Modus aktiv bleibt. Das vorausfah- 
rende Fahrzeug (Zielobjekt) fahrt innerhalb der Zeit tg^ 
an. Jetzt beginnt das automatische Anfahren, wobei der Ge- 
schwindigkeitsregler im Stop-&-Go-Modus aktiv ist (Posi- 
40 tion 2) und die Geschwindigkeit regelt. Gleichzeitig leuchtet 
die Signallampe 47 (Position 33), urn anzuzeigen, daB der 
Stop-&-Go-Modus aktiv ist. Wird weiter die Geschwindig- 
keit gesteigert, bis V > vl ist, dann wird in Position 3 durch 
zusatzliches Aufleuchten der Lampe 31 (Zwischenzustand) 
45 signalisiert, daB der ACC-Modus aktivierbar ist. Der Fahrer 
hat nun die Wahl, durch Betatigen der Taste 44 umzuschal- 
ten, den ACC Modus zu aktivieren (Position 4). Die Signall- 
lampe 46 leuchtet und die Signallampe 47 geht in den Zwi- 
schenzustand (Position 34). Wird die Geschwindigkeit wei- 
50 ter gesteigert uber die Grenzgeschwindigkeit v2 hinaus, ist 
der ACC-Modus aktiv (Position 5) und das System regelt 
die Geschwindigkeit. Die Signallampe 47 erlischt. 

Will der Fahrer, nun in Position 2, den Beschleunigungs- 
vorgang durch Gas geben beeinflussen, dann iibersteuert der 
55 Fahrer die Funktion des Stop-&-Go-Modus (Position 6). 
Das Fahrzeug steigert nun die Geschwindigkeit uber die 
Grenzgeschwindigkeit vl . In Position 7 iibersteuert der Fah- 
rer weiter die Stop-&-Go-Funktion, so daB bei zunehmender 
Geschwindigkeit wieder durch An wahl der Taste 44 das Sy- 
60 stem in Position 8 gelangt, wo der ACC-Modus aktiv ist und 
der Stop-&-Go-Modus aktivierbar ist. Auch hier kann das 
Fahrzeug durch Druck auf die Taste 43 (Position 9) die Ge- 
schwindigkeit steigern. 

Steht das Fahrzeug in Position 1 langer als die vorgege- 
65 bene Zcitspannc tg^, so gelangt cs in den nicht aktiven Zu- 
stand (Position 11). Sind dann die Voraussetzungen fur ein 
gefahrloses Anfahren gegeben, dann wird in Position 13 der 
Stop-&-Go-Modus aktivierbar geschaltet und ein Anfahr- 
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hinweis ausgegeben. Die Signalleuchie 47 ist im Zwischen- 
modus. Innerhalb der vorgegebenen Grenzzeit tin ax kann 
nun der Fahrgeschwindigkeitsregler durch Betatigen der 
Stop-&-Go- Taste 45 akliviert und gesi artel werden, so da6 
das FluBdiagranini in Position 2 weitergefuhrt wird. Erfolgi 5 
innerhalb von tmax keine Bestaugung des Anfahrhinweises 
durch Drucken der S top- &-Go- Taste, so gelangt man in den 
nicht akliven Zustand (Position 12), von dem aus nur ein 
Anfahren durch Betatigen des Gaspedals moglich ist. In je- 
dem Fall kann durch Betatigen der Ein/Aus-Taste 42 der Ge- 10 
schwindigkeitsregler 50 deaktiviert werden. Je nach Fahrge- 
schwindigkeit gelangt man in eine der inaktiven Positionen 
12, 14 7 15 oder 16. Die Anzeigeelemente zeigen keinen ak- 
riven Zustand an. Jedoch wird in Position 14 durch den Zwi- 
schenzustand von Signalleuchie 47 eine Aktivierbarkeit des 15 
Stop-&-Go- Modus, in Position 10 durch den Zwischenzu- 
stand von Signalleuchte 46 die Aktivierbarkeit des ACC- 
Modus und in Position 15 durch den Zwischcnzustand bci- 
der Signalleuchten (46 und 47) die Aktivierbarkeit beider 
aktiven Zustande (Stop-&-Go-Modus und ACC-Modus) an- 20 
gezeigt. Durch die Betatigung der jeweiligen Bedienele- 
mente kann dann wieder in einen aktiven Zustand geschaltet 
werden. 

Ebenso kann der Geschwindigkeitsregier 50 jederzeit 
durch Betatigen des Bremspedals deaktiviert werden. Je 25 
nach Fahrgeschwindigkeit gelangt man zu einer der nicht 
aktiven Positionen 10, 17, 18 oder 19. Beide Anzeigeele- 
mente 46, 47 zeigen einen nicht aktiven Zustand und keine 
Aktivierbarkeit an. Erst nach dem Losen der Bremse gelangt 
man wieder in Positionen 14, 15 oder 16, die eine Aktivier- 30 
barkeit anzeigen und damiteine Aktivierung erlauben. 

Das zweite Ausfuhrungsbeispiel entsprechend der Fig. 4 
hat prinzipiell den gieichen Ablauf wie er im FluBdiagramm 
zur Fig. 3 beschrieben wurde. Das Ausfuhrungsbeispiel un- 
terscheidet sich im wesentlichen nur dadurch, daB die Posi- 35 
tion 11 nicht vorgesehen ist. Die weiteren Positionen sind 
identisch. Das bedeutet, daB im Modus des aktiven Stehens 
ein emeuter Anfahrhinweis ausgegeben wird (Position 13), 
wenn die vorgegebene Zeit tmax uberschritten wurde. Der 
Fahrer kann nun erneut entscheiden, ob er durch Betatigen 40 
der Stop-&-Go- Taste 45 in den aktiven Stop-&-Go-Modus 
sen all et, ob er das System inaktiv laBt, oder durch Gas geben 
selbst losfahrt (Position 14). 

Zusammenfassend werden nochmals die wesentlichen 
Merkmale dieser beiden Ausfiihrungsbeispiele dargestellt, 45 
die auf die zuvor genannten Merkmale 1) bis 9) bezogen 
sind. 

1 . Der akti ve ACC-Modus umfaBt die Zustande "ACC 
aktiv, System regelt" (Positionen 4 und 5) und "ACC 50 
aktiv, Fahrer iibersteuert" (Positionen 8 und 9) und ist 
nur oberhalb der Geschwindigkeit vl einschaltbar. Der 
aktive Stop-&-Go-Modus umfaBt die Zustande "Stop- 
&-Go aktiv, System regelt n (Positionen 2 und 3), 
"Stop-&-Go aktiv, Fahrer ubersteuert" (Positionen 6 55 
und 7) und "Stop-&-Go akuv, Zielobjekt, v = 0, t < 
tgirnz" (Position 1). Stop-&-Go-Betrieb istdabei im Ge- 
schwindigkeitsbereich unter v2 einsetzbar. Die beiden 
Ausfuhrungsbeispiele unterscheiden sich hier dadurch, 
daB beim zweiten Ausfuhrungsbeispiel eine Aktivie- 60 
rung im Stillstand auch moglich ist, wenn der Fahrer in 
den Stillstand gebremst hat. Dagegen ist beim ersten 
Ausfuhrungsbeispiel die Aktivierbarkeit im Stillstand 
nur dann gegeben, wenn das System beim Halten des 
Fahrzcugs aktiv war. Man cntnimrnt den Fig. 3 und 4, 65 
daB irn Geschwindigkeitsbereich zwischen vl und v2 
ein Ubergang jeweils zurn anderen Modus vom Fahrer 
durch Betatigen der Tasten ACC bzw. Stop-&-Go initi- 
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iert werden kann. Die Signalleuchten 46, 47 zeigen je- 
weils die Moglichkeiten des Ubergangs an. 

2. Der beschriebene Mechanisnius umfaBt die Zu- 
stande "Stop-&-Go aktiv. System regelt" (Position 2), 
"Stop-&-Go aktiv. Zielobjekt, V = 0, T < T^" (Po- 
sition 1) "Aktives Stehen" (Position 11. 12) und "Stop- 
&-Go aktivierbar, V = 0. Anfahrhinweis" (Position 13). 

3. Der beschriebene Mechanisnius befindet sich im 
Zustand "Stop-&-Go aktiv, V = 0 ? Anfahrhinweis" (Po- 
sition 13) statt. 

4. Beim ersten Ausfuhrungsbeispiel wird bei gegebe- 
nem Anfahrhinweis und nach Ablauf einer vorgegebe- 
nen Grenzzeit tmax, wenn noch keine Aktivierung des 
Systems durch den Fahrer erfolgt ist, wird das System 
deakuviert und ist erst nach einem Anfahren durch den 
Fahrer wieder einschaltbar. Beim zweiten Ausfuh- 
rungsbeispiel bieibt das System bei MiBachtung des 
Anfahrhinweises und Ablauf der vorgegebenen Grenz- 
zeit tmax weiter in Bereitschaft und kann gegebenen- 
falls wieder einen Anfahrhinweis erteilen und dann in 
den aktivierbaren Modus wechseln. 

5. Ein Ubergang vom Stop-&-Go-Modus in den ACC- 
Modus kann nur durch eine explizite Betatigung der 
ACC-Taste 44 erfolgen. 

6. Zustande und die zugehorigen Syslemfunktionalita- 
ten sind nicht von Verkehrssituationen abhangig. 

7. +8. Alle Bedien- und Anzeigeelemente besitzen un- 
abhangig vom aktuellen Zustand die gleiche Funktion. 
9. Die Moglichkeiten der Ubersteuerung durch einen 
hoheren Beschieunigungswunsch des Fahrers im fah- 
renden Zustand bzw. durch das Betatigen des Gaspe- 
dals im Stillstand ist in den Figuren dargestellt. Die Be- 
taugung der Ein/Aus-Taste 42 fuhrt bei fahrendem 
Fahrzeug jeweils in einen Zustand, in dem das System 
inaktiv ist, jedoch wieder jederzeit aktivierbar bieibt. 
Bei stehendem Fahrzeug fuhrt die Ein/Aus-Taste 42 
beim zweiten Ausfuhrungsbeispiel in einen Zustand, in 
dem das System nicht direkt, sondern erst nach einem 
Anfahrhinweis aktivierbar ist. Fur das erste Ausfuh- 
rungsbeispiel uberfuhrt die Betatigung der Ein/Aus-Ta- 
ste 42 im Stillstand in einen inaktiven Zustand, in dem 
keine Aktivierbarkeit mehr gegeben ist. Bei Betatigen 
der Bremse durch den Fahrer wird das System jederzeit 
in den Zustand uberfuhrt, in dem es nicht aktiv und 
nicht aktivierbar ist, solange die Bremse betatigt bieibt. 



Patentanspriiche 

1. Geschwindigkeitsregier fur ein Kraftfahrzeug, mit 
einer Steuerung fur die Geschwindigkeit oder Be- 
schleunigung des Kraftfahrzeugs, mit einem Abstands- 
sensor, mit einer Anzeige und mit wenigstens einem 
Bedienelement zur Eingabe einer Wunschgeschwin- 
digkeit, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung 
(40) fur einen weiteren Betriebszustand ausgebildet ist, 
in dem ein Anfahren des Kraftfahrzeugs vom Stand bis 
zu einer vorgegebenen Maximalgeschwindigkeit (v2) 
bzw. ein Abbremsen bis in den Stand vorgesehen ist 
(Stop-&-Go-Modus). 

2. Geschwindigkeitsregier nach Anspruchs, dadurch 
gekennzeichnet, daB der augenblickliche Betriebszu- 
stand der Steuerung (40) optisch und/oder akususch 
dem Fahrer ausgebbar ist. 

3. Geschwindigkeitsregier nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB fur den Stop-&-Go-Mo- 
dus ein Anzeigeelement (47) drei un terse hiedliche Be- 
triebszustande fur folgenden Funktionen der Steuerung 
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(40) annimmt: 

Anzeigeelement aus: Stop-&-Go-Modus ist nicht akti- 
vierbar, 

Anzeigeelement ein: Stop-&-Go-Modus ist aktiv und 
Zwischenzustand: der Geschwindigkeitsregler befindet > 
sich in eineni nicht aktiven Zustand, kann aber aktiviert 
werden. 

4. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorhengen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB die Steue- 
rung (40) ein automatisches Anfahren des Kraftfahr- 10 
zeugs erst nach Freigabe durch den Fahrer, beispiels- 
weise durch Betatigen einer Stop-&-Go-Taste (45) ein- 
leitet. 

5. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorhengen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB die Steue- 15 
rung (40) ausgebildet ist, die Bereitschaft zum automa- 
tischen Anfahren des Kraftfahrzeugs nach Ablauf einer 
vorgcgcbcncn Zcitspannc abzuschaltcn. 

6. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorherigen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB ein erneuier 20 
Anfahrhinweis fur den Fahrer ausgebbar ist. 

7. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorhengen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB ein weiteres 
Anzeigeelement (46) vorgesehen ist, das den Status der 
Steuerung (40) im ACC-Modus anzeigt. 25 

8. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorherigen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB der Ge- 
schwindigkeitsregler (50) ausgebildet ist, beim Auftre- 
ten von Signalen der Bremse ihren augenblickiichen 
Betriebszustand aufzuheben. 30 

9. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorhengen 
Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daB die Bedien- 
elemente (44, 45) fur den ACC-Modus bzw. Stop-&- 
Go-Modus nur aktiv betatigbar sind, wenn das zuge- 
ordnete Anzeigeelement (46 bzw. 47) im Zwischenzu- 
stand ist. 

10. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeiehnet, daS der 
Abstandssensor (41) ein Radarsensor oder ein lichtop- 

40 

tischer Sensor ist. 

11. Bedien- und Anzeigesystem fur einen Geschwin- 
digkeitsregler (50) nach einem der vorherigen Anspru- 
che dadurch gekennzeiehnet, daB das Bedien- und An- 
zeigesystem eine Stop-&-Go-Taste (45) und eine Si- 
gnallampe (47) fur die Funktionsbereitschaft im Stop- *> 
&-Go-Modus aufweist. 
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